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CENA 60 gr 


WALCZYMY 
O POKÓJ I PLAN 
SZEŚCIOLETNI 


— Czy możesz mi wyjaśnić, o czym ra- 
dziło VI Plenum Komitetu Centralnego 
Polskiej Zjednoczonej Partii Robotni- 
czej? — spytał mnie Zbyszek. 


— Chętnie, bo to ważne i doniosłe oh- 
rady. Otóż... gdybym Cię zapytał jakie 
jest w chwili obecnej najważniejsze za- 
danie całego naszego narodu: twoje i mo- 
je, naszych ojców i kolegów, pilotów 
i robotników, ministrów i modelarzy, co 
odpowiedziałhyś na pytanie? 


— No, chybn Plan Sześcioletni! Tak 
przecież uczy nas organizacja zetempow- 
ska. 


— Oczywiśce Plan Sześcioletni, plan 
budowy podstaw saejalizmu. który zmieni 
znaadniczo | gruntownie oblicze naszego 
krain — to nasze naiważnielsze zadanie. 
Toteż% referat Przewodniezącego KC 
PZPR,  Nolestawa Bieruta, poświęcony 
hy! właśnie apruw'e walki o Plan Sześcio- 
letni. Ra o Plan trzeba walczyć, trzehn 
go zdobywnć wiasnym wyaltk'em i zblo- 
rown, zorennizownną pracą. Ale walka 
o plan wlyże stę nierozerwalnie z walką 
o pokól. prowadzony przez narody świa: 
ta przeciwko tym, kiórym ten pokój 
| Rzezeście Indzkości są niennwistne i ob- 
ce, Referat Bolesława R'eruta omawiał 
ohszernie sytuację międzynarodową 1 
wsknznł konkretnie na przyczyny dej 
zaostrzenia stę, 

— Jnk'e to przyczyny? 

— Przede wszystkim — agresywna, to 
zunezy prowadząca do wolny  polltvka 
imperinlistów, to ich hezgraniczna chel- 
wość nowych zysków hez wzgledu na to, 
lnką drogą zdobytych Imperlalistom zi- 
leży na wolnie, ho widzy w n'el Źródło 
zawrotnych dochodów: fabryki lotn'eze — 


za dostareznne samoloty, tabryki amuni- 
cii — za bomby 1 pociski. Ostatnie wy- 
darzenin na froncie korcańskim dowodzą 
tego zupelnie wyraźnie. 

— Ale to wszystko nie oznacza chyba, 
że wolna Jest n'enniknlona? 

— Oczywiście, że nie. Sprawa wolny 1 
pokoln leży w naszych rekach, to znaczy 
w rękach obrońców pokoju I na to nie 
nie poradzą podżegacze wolenni. Ale wal- 
ka o pokój — to walka o wzmocnienie 
naszego kraju, o podnoszenie lego potęgi 
gospodarczej | ohronnośńcl, a tym sumym 
— o wzmoen'enie całego naszego obozu 
pokoju. Tym właśnie celom służy Plan 
Sześcłoletni ., 

— „| dlntego musimy się bié o lego 
wykonanie — zakończył Zbyszek, — Przy 
pomocy Związku Radzieckiego i pod prze- 
wodnietwem klasy robotniczej pokonnmy 
wszystkie trndności! 


— Ale nie zapomina! przy tym — do- 
dałem — o Planle Sześcioletnim na swolm 
odcinku: o wynikach wyszkolenia lotni- 
czego, o uâwindornteniu politycznym, o 
Lotn'czej Szoeściolutce, Pamiętaj, że Plan 
Szeńctoletni — to dla każdego Z nas co- 
dzienna, wytrwała praca nad tym wszyst- 
kim, co nieraz wydaje się nawet niezbyt 
ważne, ale w lotnictwie nie ma rzeczy 
nie ważnych Czy pracujesz nad wykona- 
niem lepszego modelu, czy uczysz się ne- 
rodynnmik!i, czy organizujesz  mnsówkę 
lotniczą — râb to lepiej, szybciej, spraw- 
niej. Niecha| każdy twój lot będzie lepszy 
od poprzedniego, nlech będzie leplel przy- 
gotowany | przemyślany. Bo twoja praca 
— to wklad w Lotniezą  Sześclolatkę, a 
ona — to wklad w nasz nurodowy Pian 
Sześcloletni, 


146 


Zbliża się wiosna. Piloci Ligi Lot- 
niczej z zapałem wzbogacają zasób 
swych wiadomości teoretycznych, 
aby z rozpoczęciem sezonu lotów 
ruszyć z nowym zapasem energii 
do walki o przedterminowe wyko- 
nanie zadań drugiego roku lotniczej 
sześciolatki. 


* Pi * 


Zdjecie ponizsze przedstawla no- 
wy czechosłowacki szybowiec trenin- 
gowo-wyczynowy  [LG-124  „Galan- 
ka“, przeznaczony do szkolenia pilo- 
tów do kat. D. Niektóre dane: roz- 
piętość 12,12 m; długość 6,38 m; cię- 
żar własny 160 kg; szybkość mini- 
malna 50 km/godz; szybkość opada- 
nia 0,85 m/sek. 


Foto: LL i „Letecke Noviny“ 


aa skad 


SZKOLIMY SIĘ W KOŁACH LL 


O LIDZE LOTNICZEJ 


Przed paroma tygodnia- 
mi podaliśmy do wiadomo- 
Sci czytelników SiM-u, że 
Liga Lotnicza rozpoczyna 
masowe szkolenie ogólno - 
lotnicze szerokich warstw 
młodziezy, zorganizowanej 
w Kołach Ligi Lotniczej. 

W kilku artykułach pisa- 
liśmy o tym, aby już za- 
wczasu pomyśleć o znale- 
zieniu odpowiedniego do 
celów szkoleniowych loka- 
lu, rozejrzeć się za wykła- 
dowcą — słowem jak naj- 
lepiej przygotować się do 
startu, jakim będzie rozpo- 
częcie planowej, systema- 
tycznej nauki o lotnictwie. 

Dziś — startujemy! Wie- 
rzymy, Przyjaciele, że wez- 
miecie się do pracy z za- 
pałem i energią, wiemy 
bowiem, że bardzo prag- 
niecie zostać lotnikami, aby 
wziąć aktywny udział w 
radosnej pracy nad tym, co 
szczerze i prosto nazywa- 
cie w swych listach do re- 
dakcji: nad budową socja- 
lizmu w naszej ludowej oj- 
czyźnie. 

Uważajcie pilnie: pierw- 
szym tematem z długiej li- 
sty lotniczych tematów, 
które musicie opanować — 
jest: „Liga Lotnicza“. Mu- 
sicie jak najwięcej wie- 
dzieć o organizacji, której 
jesteście członkami, o jej 
historii i rozwoju, o jej 
wewnętrznej budowie, ce- 
lach i zadaniach, które ma 
do wykonania w realizacji 
wielkiego Planu Sześciolet- 
niego. 

Posłuchajcie! Nie każdy 
z Was, zapewne, zastana- 
wiał się nad tym, jakie 
przemiany przeszła dzisiej- 
sza Liga Lotnicza, masowa 
organizacja, licząca prze- 
szło pół miliona członków, 
na przestrzeni choćby o- 
statnich dwóch lat. Powin- 
niście dobrze wiedzieć, w 
imię jakich celów nastąpi- 
ła z początkiem roku 1950 
wielka reorganizacja Ligi 
Lotniczej, która w pierw- 
Szy rok Planu Sześciolet- 
niego weszła już jako po- 
tężna i jedvna, społeczna 
organizacja lotnicza, jedno- 
cząca w sobie szkolenie i 
rening, modelarstwo i ma- 
sowa propagandę lotni- 
ctwa, zagadnienia wycho- 
wania lotników i podwyż- 
szenia ich kwalifikacji fa- 


chowych. O tym wszystkim 
każdy z Was powinien wie- 
dzieć dokładnie. Nie tylko 
wiedzieć, ale przekazać swe 
wiadomości jak  najszer- 
szym warstwom swych ko- 
legów i koleżanek. 

Co więcej powinniście 
wiedzieć o swej organiza- 
cji? Każdy z Was musi 
dobrze zdawać sobie spra- 
wę z tego, jakie są naczel- 
ne zadania Ligi Lotniczej. 
Świadomość tego koniecz- 
na jest szczególnie dziś, w 
dobie  fprzybierającej z 
każdym dniem na sile wal- 
ki mas pracujących całego 
świata o pokój, w czasie 
bohaterskich wysiłków pol- 
skiej klasy robotniczej nad 
podnoszeniem potencjału 
gospodarczego naszego pań- 
stwa, walki o podniesienie 
poziomu kultury, oświaty 
i dobrobvtu mas pracują- 
cych. Musicie wiedzieć, że 
naczelnym zadaniem Ligi 
Lotniczej jest skierowanie 
wysiłków całej organizacji 
na realizację Planu 6-let- 
niego lotnictwa sportowe- 
go. 

Następnie: powinniście 
wiedzieć dokładnie, jakie 
jest źródło sukcesów, któ- 
re odnoszą nieustannie — 


piloci Ligi Lotniczej — 
szybowcowi i silnikowi, 
modelarze, nasze szkoły 


lotnicze i aerokluby w 
szybkich postępach szkole- 
nia, w ilości i jakości wy- 
czynów, w masowym s7ko- 
leniu młodzieży robotniczej 
i chłopskiej. Musicie wie- 
dzieć. czemu Polska za- 
wdzięcza piękny, żywioło- 
wy rozwój swego ludowego 
lotnictwa sportowego, wie- 
dzieć, co powinno stać się 
dla nas wzorem tego, jak 
lotnictwo ma służyć ma- 
som pracuiącym kraju i 
sprawia nokoju. 

Sądzimy, że o odpowiedź 
nie trudno: źródłem sukce- 
sów we wszystkich dziedzi- 
nach życia naszego kraiu— 
a więc i w dziedzinie lotni- 
ctwa — jest bohaterski 
przykład, nierozerwalna 
przviazn i braterska pomoc 
Związku Radzieckiego. 

Zdajecie sobie sprawę, 
Przyjaciele, że w walce o 
pokój jednoczą się prze- 
ciwko obozowi amerykań- 
skich podżegaczy wojen- 
nych oraz ich wasali sze- 


rokie masy obozu postępu 
i pokoju wokół Związku 
Radzieckiego. Wiecie, że 
światowy front pokoju od- 
nosi w tej walce wielkie 
zwycięstwa, że Polska Lu- 
dowa stanowi w tym obo- 
zie ważne ogniwo. Powin- 
niście zatem wiedzieć, co 
ma stać się codziennym 
drogowskazem w Waszej 
ligowej pracy i w jakim 
kierunku powinniście zmo- 
bilizować Wasze wysiłki, 
jako członków LL — aby 
jak najbardziej wzmocnie 
światowy front  bojowni- 
ków o trwały pokój oraz 
przyśpieszyć budownictwo 
socjalizmu w Polsce. Dro- 
gowskazem tym winno 
stać się dla Was hasło: Lu- 
dowe lotnictwo w służbie 
mas pracujących—na stra- 
ży pokoju. 

Zadań do wypełnienia — 
Liga Lotnicza ma wiele. 
Jako jej członkowie musi- 
cie dobrze rozumieć ich 
sens i umieć dać odpowiedź 
na wiele: dlaczego? 

Jeśli kiedy zapyta Was 
kto, dlaczego ciągle macie 
podnosić poziom swego wy- 
szkolenia lotniczego i wzbo- 
gacać zasób wiadomości za- 
równo lotniczych, jak ideo- 
logicznych — winniście dać 
jasną, krótką odpowiedź, 
taką jaka przystoi dobrze 
uswiadomionemu i orientu- 
jącemu się w lotniczych 
sprawach członkowi LL: 
mobilizujemy swe wysiłki 
w kierunku wzmocnienia o- 
bronności naszej Ludowej 
Ojczyzny, w kierunku 
stworzenia silnego zaplecza 
dla Odrodzonego Lotnictwa 
Wojskowego. 

Żadnych trudności nie 
powinny Wam również na- 
streczaé odpowiedzi na py- 
tania takie, jak: Kto wi- 
nien stać się fundamentem 
naszych kadr lotniczych? 
Dlaczego modelarstwo lot- 
nicze powinno stać się spor- 
tem masowym? — Dlacze- 
go należy uświadamiać 
społeczeństwo o pracy i za- 
daniach Ligi Lotniczej? — 
Dlaczego trzeba zwalczać 
i krytykować nieróbstwo 1 
biurokrację w lotniczej 
pracy? — Dlaczego trzeba 
wprowadzać socjalistyczne 
metody lotniczej pracy, po- 
pierać  racjonalizatorstwo? 


Foto: WAF 


— Dlaczego każdy czionek 
LL powinien wykazywać w 
swej pracy wielką czuj- 
ność? 

Sądzimy, Drodzy Przvja- 
ciele, że weźmiecie głęboko 
do serca powyższe wytycz- 
ne, którymi powinniście się 
kierować przy nauce pier- 
wszego, tak bardzo cieka- 
wego i różnorodnego tema- 
tu, jakim jest: „Liga Lot- 
nicza*, 

Materiały, na podstawie 
których ugruntujecie swe 
wiadomości o Lidze Lotni- 
czej, znajdziecie w SiM-ie: 
Nr. 1—2 art. „Liga Lotni- 
cza“, Nr. 4 art. „Walne ze- 
branie“, Nr. 7 art. „Zabie- 
ramy się do pracy w Kole 
LL“, Nr. 22 art. „Nasze za- 
dania — nasza droga" 
(wszystkie numery — z ro- 
ku 1950), w „Skrzydlatej 
Polsce": Nr. 1 art, Wênê 
bliczu nowych zadań“, Nr. 
2 art. „Na nowej drodze“, 
„Rok 1950 w pracach Ligi 
Lotniczej", Nr. 6 art. „Cele 
i zadania Ligi Lotniczej”. 
„Ludowe Wojsko Polskie 
widzi w pracach LL zaple- 
cze lotnictwa wojskowego”. 
„Przysposobienie obywateli 
do obrony kraju — oto 
główny cel Ligi Lotniczej", 
„Nasze zadania w budowie 
socjalizmu“, „Wychowujmy 
lotnicze kadry“ (wszystkie 
numery — z roku 1950), 
oraz w  konspekcie pt. 
„Lotnictwo Polski  Ludo- 
wej“ (wydanym na Święto 
Lotnictwa 1950). 

Czas, przeznaczony na 
przeprowadzenie wykładów 
na powyższy temat — wy- 
nosi 4 godziny, po jednym 
wykładzie. 

Życzymy Wam wytrwało- 
ści w pracy i wiele zado- 
wolenia. Pracujcie tak, jak 
przystało na młodych oby- 
wateli Ludowej Polski, ży- 
jących w pięknych i dum- 
nych latach zwycięstwa idei 
wolności, latach budowni- 
ctwa fundamentów socja- 
lizmu w naszym państwie 
Nie zrażajcie się trudno- 
Sciami, jeśli się nadarzą. 
pokonajcie je. Waszą świa- 
domością i poziomem wia- 
domości przyczynicie się do 
jeszcze szybszego rozwoju 
ludowego lotnictwa. 


J. Z. 
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szczęścia 


v 


-URI PICHENGI- 
W GOSCINIE U LOTNIKOW 
WALCZACEJ KOREI 


Na białym śniegu odbi- 
jaja się wyraźnie jego sze- 
rokie ślady. A za nim tak 
samo powolnie kroczą po 
drodze  zaprâszonej śnie- 
giem ludzie — obdarci 1 
przemęczeni. Kobiety nio- 
są na plecach dzieci owi- 
nięte w pstre kołdry; męż- 
czyźni dźwigają toboły a 
ubogim dobytkiem, chwy- 
conym na prędce, w ostat- 
niej minucie, kiedy już 
palił się dom, a obok wy- 
buchały bomby. 

Teraz wracają do domu, 
a raczej na miejsce, gdzie 
do niedawna jeszcze stały 
domy i kwitły ogrody o- 
wocuwe. Domu już nie 
ma — czarne, opalone i 
okopcone drzewa jabłoni 
nie wydały owoców, lecz 
ludzie uporczywie idą, i 
idą. by na  pogorzelisku 
zbudować nowe życie, no- 
wy dom jeszcze większy i 
ładniejszy od starego, by 
anów posadzić jabłonie i 
wczesną wiosną wdychać 
subielny aromat ich deli- 
katnych płatków. 

W Korei na drogach peł- 
no ludzi. 

— Idziemy do domu — 
mówią Koreańczycy  — 
idziemy budować... 

Lecz oto ludzie zatrzy- 
mują się. Zadzierając gło- 
wy, patrzą w górę, W SZu- 
re zimowe niebo i uśmiech 
opromienia ich 
twarze. W górze słychać 
warkot samolotów. 

— Chana, tul, soj... (je- 
den, dwa, trzy...) — skwa: 
pliwie liczy bosonogi chło- 
piec, zsiniały od zimna, a 
dorośli powtarzają za nim, 
jak oczarowani: „Chana, 
tut, soj...“ 

Nad ich glowami przem- 
knęła szybko pierwsza trój- 
ka stalowych ptaków, za 
nią druga, trzecia... 

— Uri pichengi! — mò- 
wią ludzie i radość bije 
z ich postarzałych od nie- 
szczęść twarzy — Uri pi- 
chengi! Nasze samoloty!... 

Stara kobieta patrzy w 
górę. Łzy płyną po jej po 
marszczonej twarzy... 

— Być może, że to mój 
Coj — sokół. — szepcze. 
Ludzie, co kroczą obok, 
ostrożnie zdejmują toboł z 
jej pleców i troskliwie do- 
pomagają matce lotnika 
przejść przez głęboki lej. 

Młode sokoły Korei. Jak 
wyrośli oni, jak zmężniałv 
przez ten krótki czas ich 
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potężne skrzydła! Nauczy- 
li się błyskawicznie ata- 
kować „latające twierdze“, 
bić w ich słabe miejsca i 
niszczyć je. Unosząc sie 


w górę po niezawodnym 
trafieniu, wiedzą; teraz 
tryśnie czarny,  gryzący 


dym, po nim czerwone ję- 
zyki płomieni z podbitego 
potwora. 

Pewnego razu, nad dro- 
gą, którą jechaliśmy, za- 
wiązała się walka powietrz- 
na, Naprędce zamaskowa- 
liśmy samochód i podnie- 
ceni obserwowaliśmy walkę 
toczącą się nad naszymi 
głowami. Lekki zwinnv i 
szybki myśliwiec atako- 
wał kolejno trzy „latają- 
ce twierdze“.  Usiłowały 
one zapędzić samolot ko- 
reański do koła ogniowego, 
ale lotnik umiejętnie ma- 
newrując wyprowadził sa- 
molot spod obstrzału. 


Wybierając odpowiedni 
moment, pilot koreański 
zapalił jedną „fortecę“ -— 


zaczęła ona tracić szybkość. 
Za chwilę celną serią my- 
śliwiec trafił drugi samo- 
lot nieprzyjacielski. Trze- 
c. zaczął skwapliwie ucie- 
kać. 

— Aj-ja, aj-ja — zapu- 
minając o wszystkim, krzy- 
czeli ludzie na drodze. Wy- 
machiwali czapkami tak, 
jakby lotnik mógł ich wi- 
dzieć. — Czosomnida! Wy- 
śmienicie! 

A zza lasu, gdzie spadł 
drugi amerykański samo- 
lot... unosił się gęsty, czar- 
ny dym. 


NA „ZNISZCZONYM“ 
LOTNISKU 


Wąska Ścieżka to wzno- 
siła się stromo, to opada- 
ła w dół. Gałęzie krzaków 
i drzew biły o burty sa- 
mochodu. W tym niespo- 
dzianie wpadliśmy do po- 
toku górskiego. Spieniona 
woda na moment zatopiła 
chłodnicę, lecz samochód 
prychając już wyskoczył 
na suchy, kamienisty brzeg 
i pomknął wąwozem, któ- 
ry stale zwężał się, stając 
się podobnym do ciemnych, 


murowanych korytarzy 
średniowiecznej budowli. 
Wkrótce ujrzeliśmy pro- 


mień światła i... umunduro- 
wanego młodzieńca, który 
zagrodził nam drogę: 


` 


— Nugu — jo? Kto 
idzie? — znany okrzyk, 
tak powszechny na dro- 
gach wojny, taki krótki 
we wszystkich językach 
świata. 

(Skrupulatnie sprawdził 
rozkaz jazdy kierowcy, po- 
tem nasze dokumenty, po 
czym stanął na stopniu sa- 
moçhodu i nachylając się 
blisko ku kierowcy — ci- 
chym głosem poinformował 
go, jak jechać do sztabu. 

Zmierzchło już, na nie- 
bie ukazywały się blade 
gwiazdy, a my wciąż je- 
chaliśmy po krętych ścież- 
kach górskich i, kiedy zda- 
wało się, że już, już koła 
potoczą się w przepaść — 
ścieżka niespodziewanie 
skręcała i samochód znów 
wspinał się w górę. 

Przed nami  rozbłysły 
dwa zielone światełka, mi- 
gając wśród drzew, jak 
świętojańskie robaczki. 
Kiedy dojechaliśmy do 
tych światełek, roziegł się 
lekki gwizd i jakby spod 
ziemi, wyrosło pięciu żoł- 
nierzy. 

Powtórne sprawdzenie 
dokumentów, krótka roz- 
mowa z konwojującym i 
znów posuwamy się, lecz 
bardzo powoli, przez gęste 
zarośla. Zatrzymujemy się. 

Otwierają się drzwi i je- 
steśmy w poczekalni. Jest 
tu kilka okrągłych stoli- 
ków, na których stoją 
pstrokate miseczki z po- 
krywkami oraz na pla- 
skich spodeczkach suche 
ciastka z mąki ryżowej. 

Z przyległego pokoju 
wyszedł do nas dowódca 
jednostki lotniczej Kim 


Dal Won. Jest to młody, 
wysoki mężczyzna o: ży- 
wych czarnych oczach, z 
odznakami podpułkownika. 
Zaprosił nas do swego ga- 
binetu, w którym na ścia- 
nie wisiała wielka mapa 
Korei, a na niej wyraźny- 
mi czerwonymi kółeczkami 
oznaczone lotniska nieprzy- 
jacielskie. 

Nawiązuje się przyja- 
cielska rozmowa. 

— Czy wam wiadomo — 
pyta z uśmiechem Kim 
Dal Won — że znajduje- 
cie się dziś na „zniszczo- 
nym“ lotnisku? Tak, przy- 
najmniej, trzykrotnie już 
podawała prasa amerykań- 
ska. Trzeba przyznać, że 
Amerykanie nie raz bom- 
bardowali to nasze lotni- 
sko. Amerykańscy bandyci 
powietrzni fotografowali 
palące się samoloty i wy- 
buchy na lądowisku. Lecz 
cała sztuka polega na tym, 
że bombardowali oni przy- 
gotowane przez nas pozor- 
ne lotnisko. Czerwonym 
płomieniem paliły się wte- 
dy... samoloty z drzewa, 
wykonane przez naszych 
stolarzy. „Zniszczone“ lot- 
nisko, jak widzicie, jest 
czynne, chociaż wy nawet 
znajdując się tu — wątpli- 
we, czy zobaczycie samo- 
loty. Nauczylismy się je 
maskować... 

Z wielkim zainteresowa- 
niem słuchaliśmy tego asa 
lotnictwa Korei, o któ- 
rym wiele czytaliśmy w 
gazetach koreańskich. Niev 
jednokrotnie wiódł on do 
walki eskadry samolotów 
koreańskich i zawsze zwy- 


ciężał. 
(c. d. n.) 


Tłum. z tyg. Ogoniok St. Macur 


Ludowej Armii Koreańskiej, 


bohatersko walczącej 


przeciwko zbrodniczym hordom amerykańskich im- 
perialistów j ich sługusów, pomagają w wypieraniu 
wroga ochotnicy chińscy. Swym udziałem w walkach 
o wolność Korei — dokumentują oni również wolę 


obrony granic 


swej własnej ojczyzny. 


Na zdjęciu: 


ochotnicy chińscy defilują ulicami Pekinu. 


Wyobraźcie sobie lotni- 
sko w Tuszynie w dniu o- 
twarcia Wszechzwiązko- 
wych Zawodów Lotniczych, 
ustawione w długi rząd sa- 
moloty sportowe, uroczysty 
dwuszereg pilotów przed 
trybuną... 

W tym dwuszeregu moż- 
na było zobaczyć najlep- 
szych instruktorów klubo- 
wych i ich wychowanków 
— ludzi najrozmaitszych 
zawodów, którzy swój woi- 
ny czas poświęcili sporto- 
wi lotniczemu. Gdy dano 
sygnał do podniesienia fla- 
gi, wystąpiła z dwuszere- 
gu i podeszła do masztu 
wysoka, młoda kobieta w 
granatowym kombinezonie 
i w skórzanej pilotce. To 
Anna Bodriagina, instruk- 
tor Centralnego Aeroklubu 
ZSRR im. Czkałowa, zesz- 
łoroczny absolutny mistrz 
DOSAW w technice pilo- 
teżu. 

Pilotka wciagnęła flagę. 
Przechyliwszy głowę pa- 
trzyła, jak flaga rozwija- 
na przez wiatr triumfalnie 
załopotała nad lotniskiem. 

Piloci przedefilovrali 


przed trybuną i pomasze- 
wali do samolotów. Wkrót- 
ce maszvny pojawiły się w 


ABSOLUTNY MISTRZ DOSAW 
ANNA BODRIAGINA 


powietrzu nad tuszyńskim 
lotniskiem. Uczestnicy za- 
wodów demonstrowali swo 
je umiejętności, opanowa- 
nie lotów w szyku i ze- 
spolowa akrobację. 

Lecz właściwa walka roz 
poczęła się dopiero następ 
nego dnia. Wówczas do- 
strzeglišmy znowu Annę 
Bodriaginę. Siedząc wraz 
z innymi pilotami na trawie 
lotniska uważnie patrzyła 
w niebo. 

Pierwsi wznieśli się w 
powietrze zawodnicy, star_ 
tujacy na samolotach Po-2; 
w ślad za nimi miały wstą- 
pić do walki Ut-2, a potem 
dopiero Jaki-18  najszyb- 
sze ze wszystkich. Na jed- 
nym z nich miała lecieć 
Anna Bodriagina. 

Anna Bodriagina uważ- 
nie śledziła lot samolotów 
Po-2, z rzadka wymienia. 
jąc uwagi z towarzvszami 
ze swego aeroklubu — Ja- 
kubem Forostienko i Alek- 
sandrem Afanasjewem. Pi_ 


loci wykonywali właśnie 
pierwszą z czterech prób, 
przewidzianych regulami- 
nem zawodów. Lecielj po 
kręgu na wysokości 300 m 
i kolejno każdy z nich pod- 
chodził do lądowania. sta- 
rając się posadzić maszynę 
dokładnie przy literze T, 

Bodriagina dawno już mie 
latała na samolocie Po-2, 
lecz lubiła tę niepozorna 
na oko maszynę. Na niej 
pierwszy raz uniosła się w 
powietrze dwadzieścia lat 
temu. 

„.Ukończywszy siedmio- 
klasową szkołę Anna Bo- 
driagina poszła do pracy 
jako statystyk w warszta- 
tach samochodowych Me- 
trostroju*. Jeśliby wówczas 
powiedział jej ktoś, że dro- 
ga jej prosto z fabrycznego 
biura prowadzić będzie na 
lotnisko —  roześmiałaby 
się oczywiście. Przecież 
wówczas Ania nie widziała 
jeszcze nawet z bliska sa- 
molotu. | 

Zdarza sie, ze marzenia 
o lataniu budza sie w dzie- 
ciństwie. Młodzi ludzie u- 
parcie dążą do spełnienia 
tego marzenia nie ustepu- 
jąc, dopóki nie dopną swe- 
go. A młody statystyk Ania 
Bodriagina dążyła wtedy 
tylko do tego, by jak naj- 
prędzej opanować swój 
skromny zawód. Lecz Me- 
trostrój posiadał swój ae- 
roklub. Młodzi budowniczo 
wie podziemnych pałaców 
uczyli się tam latać. 

I oto pewnego razu To- 
sia Iljiczewa z rady zakła- 
dowej zatrzymała Anię 
przy tablicy ogłoszeń. Wi- 
siało na niej zawiadomie- 
mie, że przyjmuje się zapi- 
sy na kurs pilotażu. 

— Zapiszmy się! — za- 
proponowała Tosia. 

— Czy dam radę? — od- 
rzekła Ania. — Przecież 
lotnicy. to niezwykli ludzie. 
Gdzie mnie tam do nich... 

Po długich dyskusjach i 
wahaniach poszły w koń- 
cu obie na komisję lekar 
ską. Wkrótce po tym na 
półce z książkaini w miesz- 
kaniu Ani obok podreczni- 


* Metrostrój — przedsię- 
biorstwo budowy metra — 
moskiewskiej kolei pod 
ziemnej. 


Wśród milionów kobiet 


ków statystyki pojawiły się 


nowe tomy — książki a 
lotnictwie. 

W trzy miesiące później 
przybył na teoretyczny! 


kurs pilotów instruktor z 
aeroklubu, by zakwalifiko- 
wać pewną ilość słuchaczy 
na szkolenie praktyczne. 
Lotnik wziął spis uczest. 
ników kursu i wzywał ko- 
lejno każdego z nich na 
rozmowę. Niektórym sta- 
wiał w spisie „ptaszki“. 

„Mnie oczywiście nie za- 
pisze „ptaszka“, nie nada- 
ję się* — myślała Ania, 
stojąc przed instruktorem. 
Nieśmiało odpowiadała na 
pytania człowieka, który 
umiał latać i uczył tej sztu 
ki innych... 

Tym razem nie została 
zakwalifikowana. Ale już 
w kilka dni później zawia- 
domiono ją, że przydzielo- 
no ją do grupy uczniów, i 
że powinna zjawić się na 
lotnisku Małe  Wiaziemy. 
Ania pojechała tam pod wie 
czór razem z Tosią. Kie- 
dy wysiadły z pociągu na 
małej podmiejskiej stacyj- 
ce, było już zupełnie ciem- 
no. Wschodził księżyc. 
Dziewczęta maszerowały z 
walizeczkami w ręku pu ci 
chej drodza. Na nocnym 
niebie migota:,  "wiatełka, 
rozlegał ai; przygłuszony i 
ucichający co chwila war- 
kot silników. Wśród ciszy, 
jaka właśnie  nastawała 
dziewczęta usłyszały nag.e 
jakiś dziwny szum, świst 
i w powietrzu zawisła ja- 
sna jak księżyc, oświetlo- 
na kopuła spadochronu. 
Spadochron opadał, jarząc 
się przeźroczystym blas- 
kiem, a pod nim kołysała 
się maleńka, czarna figur- 
ka człowieka. 

Długo, jak zaczarowane 
patrzyły dziewczęta w nle- 
bo. Czy to możliwe, że i o- 
me będą kiedyś w księży- 
cową noc tak samo skakały 
z samolotu na ciemną, nie 
widoczną ziemię? 

Po tym niezapomnianym 
wieczorze nastąpiły pow- 
szednie lotnicze dni. Ucz- 
niów ulokowano w inter- 
nacie, a po kilku dniach 
przyszedł po nich Andrzej 
Lebiediew, ten sam instruk 
tor, który przyjeżdżał na 
kurs i stawiał „ptaszki* w 
spisie słuchaczy. Przypro- 
wadził Anię do samolotu 
i wtedy po raz pierwszy 
zobaczyła ona z bliska zie- 
lone lśniące skrzydła ma- 
szyny. 

(c. d. n.) 


radzieckich, kroczących w 


awangardzie kobiecego ruchu o pokój i demokrację, 
jest Anna Bodriagina, instruktor Centralnego Aero- 


klubu ZSRR 


im. Czkałowa, 


zeszłoroczny mistrz 


DOSAW w technice pilotażu (zdjęcie z lewej) 
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PILOCI SPORTOWI | 


WALCZĄ 
O POKÓJ 


Piloci sportowi Związku Radzieckiego kroczą w 
pierwszych szeregach aktywnych bojowników o pokój. 
Swą codzienną pracą nad rozwijaniem umiejętności 
lotniczych, ustanawianiem nowych rekordów krajo- 
wych, czynnym udziałem w pracach na rzecz gospo- 
darki narodowej swej socjalistycznej Ojczyzny — do- 
kumentują wolę utrzymania pokoju i zabezpieczenia 
twórczej pracy milionów obywateli ZSRR. 

Postawa pilotów radzieckich jest wzorem dla pilo- 
tów lotnictwa sportowego ludowej Polski, i tysięcy pi- 
lotów innych, miłujących pokój narodów. Z entuzjaz- 
mu, jaki wykazują sportowcy -lotnicy Związku Ra- 
dzieckiego w swej lotniczej działalności — czerpią 
natchnienie piloci sportowi Ligi Lotniczej, coraz 
aktywniej, masowo akcentujący swą wolę przeciwsta- 
wienia się wojennym zakusom imperialistów. 

Poniżej podajemy wypowiedź Marii Czeczniewej, 
wybitnej radzieckiej pilotki sportowej. 


x 


UTRZYMAMY POKOJ 
NA ŚWIECIE! 


„My, ludzie radzieccy nie 
zapomnieliśmy strasznego 
oblicza wojny. W pamięci 
naszcj pozostały jeszcze wi 
zje przestępstw niemiec- 
kich faszystów. 

Miałam 18 lat, kiedy hi- 
tlerowskie hordy napadły 
na nasze ziemie. Urodziłam 
sie i wychowałam w socja- 
listycznej ojczyźnie, życie 
moje płynęło szczęśliwie. 
Nagle w lecie 1941 roku na 
ziemi naszej rozerwały się 
pierwsze bomby, byłam 

"świadkiem Śmierci niewin- 
nych ludzi... Oburzenie nie 
miało granic — w szere- 
gach tysięcy młodzieży po- 
szłam ochotniczo na front, 
bronić ojczyzny. 

Przez cztery lata z bro- 
nią w reku walczyłam z cu 
dzoziemskimi zaborcami. 
Kiedy najgorszy wróg ludz- 
kości — faszyzm — został 
zniszczony, kiedy miłujące 
wolność narody zaczęły le- 
czyć rany otrzymane w 
wojnie, na międzynarodo- 
wą arenę wystąnił nowy 
pretendent na gospodarza 
świata, wróg ludzkości — 
amerykański imperializm. 

Imperializm  amerykań- 
ski chce owładnąć całym 
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światem, usiłując uczynić 
z innych krajów swoje ko- 
lonie, a narody tych kra- 
jów chce zamienić w swo- 
ich niewolników. Ale to się 
nie stanie! 500 milionów 
podpisów pod Sztokholm- 
skim Apelem Obrońców Po 
koju złożonych przez ludzi 
dobrej woli całego świata— 
to ogromna siła, która po- 
trafi poskromić  żarłoczne 
apętyty podżegaczy do no- 
wej światowej wojny. 
Lotnicy - sportowcy 
Związku Radzieckiego - ra- 
zem z całym narodem jak 
jeden mąż podpisali Apel 
Sztokholmski Obrońców Po 
koju. Obecnie jak nigdy 
dotychczas zabraliśmy się 
do naszej sportowo - lotni- 
czej pracy. Lato 1950 roku 
przyniosło dużo krajowych 
i międzynarodowych rekor- 
dów. Radzieccy sportowcy 
swoimi osiągnieciami wsła- 
wiają naszą kochaną ojczyz 
nę. We wszystkich krań- 
cach Związku Radzieckie- 
go, dziewczęta i chłopcy 
zajmują się ulubionym 
sportem lotniczym bez o- 
derwania sie od pracy i na 
uki. Wzmacniajac siłę swo- 
jej ojczyzny radzieccy sper 


Długa jest lista radzieckich kobiet, wyróżniających 
się wybitnymi osiągnięciami we wszystkich dz.edzi- 
nach sportu lotniczego. Razem z mistrzynią DOSAW 
w pilotażu silnikowym Anną Bodriagina, doskonałą 
pilotką Marią Czeczniewą, szybowniczką Małgorzatą 
Raceńską, mistrzynią sportu balonowego Kondratie- 
wą i setkami innych — walczy aktywnie o pokój 
Leontyna Wołkowa, absolutny mistrz sportu spado- 
chronowego ZSRR na rok 1950 (zdjęcie u góry) 


towcy będą zawsze wal- 
czyć o pokój. 

Wielka jest siła obroń- 
ców pokoju! Niech podże- 
gacze do nowej krwawej 
wojny, nie zapominają o Bohater Związku Radziec- 
lekcji historii. Pod mądrym kiego 
przewodnictwem  choraze- MARIA CZECZNIEWA 
go pokoju wielkiego Stali- „mistrz sportu ZSRR 


na, miłujące pokój narody 
„ unicestwia plany podżega- 
czy wojennych i utrzymają 
pokój na świecie“. 


KOBIETY LOTNICZKI 
POLSKIE 

W SZEREGACH FRONTU 

NARODOWEGO 

WALKI O POKÓJ 

PLAN 6-LETNI! 


„Zwycięskie skrzydła”, 
które podziwiają na ekra- 
nach kin czechosłowackich 
wszyscy miłośnicy lotnic- 
twa naszej bratnicj repu- 
bliki, jest obok polskiego 
„Pierwszego startu* — 
pierwszym na świecie dłu- 
gometrażowym filmem szy- 
bowcowym. Powstał on na 
podstawie książki p. „Vi- 
tezna kridla“, napisanej 
przez trzech autorów: Ceń 
ka Dubę, Jiri Marka i Mi 
roslava Skaly. 


Jeden z autorów książ- 
ki — Ceniek Duba — jest 
jednocześnie reżyserem fil- 
mu. Jest on znanym w 
Czechosłowacji pilotem 
szybowcowym i  silniko- 
wym aeroklubu praskiego. 


Udział w filmie biorą 
znani aktorzy filmu cze- 
chosłowackiego, jak Via- 
sta Fialova, Jiri Adamira, 
Rudolf Krivanek, Eduard 
Dubsky, Rudolf Deyl i inni. 

Na stronie niniejszej za- 
mieszczamy kilka zdjęć z 
filmu „Vitezna kridla“. 

Foto: „Letectvi* 
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C E SK O SL O V EN S KE 


SPORTOVNI LETE CT V I 
(CZECHOSŁOWACKIE LOTNICTWO SPORTOWE) 


| W dniu 10 marca br. minęło cztery lata od podpi- 

| sania w Warszawie układu o przyjaźni i wzajemnej po- i: 
mocy pomiędzy Polską i Czechosłowacją. Więzy bra- 
terskiej przyjaźni i współpracy, łączące oba nasze na- 
rody, połączyły także naszą brać lotniczą 2 ludźmi lot- 
nictwa ludowej Czechosłowacji. 

Naszym czechosłowackim Kolegom-lotnikom prze- 
syłamy najserdeczniejsze pozdrowienia. Niechaj umac- 
nia się przyjaźń naszych bratnich narodów w wspólnej 
walce o pokój i socjalizm. 


Modelarstwu lotnicze w Ludowej Czechosłowacji roz- 

wija się z roku na rok coraz lepiej, stając się sportem 

w pełni masowym. Modelarze czechosłowaccy, reali- 

zując swe zobowiązania, ustalili szereg cennych re- 

kordów krajowych w poszczególnych kategoriach 

modeli latających, a między innymi — w kategorii 
modeli szybkościowych na uwięzi. 


Dużymi osiągnięciami mogą poszczycić się również 
czechosłowaccy szybownicy. Systematycznie podno- 
sząc poziom swego wyszkolenia, piloci i pilotki szy- 
bowcowe Czechosłowacji ustalili w r. 1950 nowe re- 
kordy krajowe. Spośród nich wymienić należy przede 
wszystkim przelot docelowy powrotny 250 km (La- 
dislav Svab) i długotrwałość lotu — 33 godz. 05 min. 
(Ladislav Marmol). Na zdjęciach z lewej: fragmenty 
z czechosłowackich szybowisk. 


Szeroko znane i cenione 
są powojenne konstruk- 
cje czechosłowackich 
samolotów sportowych. 
zechosłowacki nrzemvsł 
lotniczy produkuje se- 
ryjnie cały szereg do- 
skonałych maszyn spor- 
towych, jak Aero - 45, 
Sokol MIC, Zlin-22, 
Zlin-381. Na zdjęciu z 
prawej: „Sokol“ w locie. 
Samolot tego typu wy- 
konał lot dookoła A- 
fryki. 


Zdjęcia: Czechośrodek 


KABINY 
NASZYCH 
SAMOLOTÓW 


inż, RYSZARD WITKOWSKI 


Następnym etapem rozwoju kabin 
samolotowych było pojawienie się ka- 
bin zamkniętych, chroniących załogę 
od wpływów bezpośredniego oddziały- 
wania otaczającego powietrza. Trudno 
dziś ustalić, który samolot jako pierw- 
szy na świecie posiadał taką kabinę, 
w każdym razie rosyjski samolot 
„Grand* z r. 1912, konstrukcji Igora 
Sikorskiego, był z pewnością jednym 
z pierwszych. Z rysunku „Granda“, 
który był dwusilnikowym dwupłatem, 
widać. że dość obszerna kabina posia- 
dała kształty zbliżone do wozu tram- 
wajowego, dzięki temu, zapewniała 
jednak załodze dobrą willoczność, bo- 
wiem całe jej ściany były wykonane 
jako przezroczyste. Okna szklone były 
oczywiście normalnym szkłem, a nie, 
jak dziś, nietłukącym się przezroczy- 
stym szkłem organicznym Plexi czy 
Perspex 


Ulepszoną wersję kabiny zamkniętej 
dał Sikorski w dalszym udoskonaleniu 
„Granda“ — w czterosilnikowym samo- 
locie „Ilia Muromiec", będącym podów- 
czas największym samolotem lądowym 
świata (r. 1913). 

Pierwsze kabiny zamknięte posiada- 
ły bardzo poważne wady. Oszklenie 
z tłukącego się szkła, narażające zało- 
gç na niebezpieczeństwo przy lada 
twardszym lądowaniu było jedną z 
głównych. O tym jednak, że początko- 
wo kabiny zamknięte nie przyjęły się, 
zdecydowała głównie ich nieużytecz- 
ność przy złej pogodzie. Okna kabiny 
stawały się nieprzejrzyste przy opa- 
dach oraz przy spadku temperatury ni- 
żej 0°C i uniemożliwiały tym samym 
lot. Dopiero później lotnictwo nauczyło 
się wałczyć skutecznie ze „ślepnięciem* 
kabin przy złej pogodzie. 

Jednak pierwsze kabiny zamknięte 
posiadały prócz wad również i niewąt- 
pliwe zalety. Możność lotu bez specjał- 
nego ubioru jak i możliwość zapew- 
nienia podróżnemu szeregu wygt|l były 
zbyt ważnymi aby z nich zrezygnować. 
To też przez szereg lat po I Wojnie 
Światowej służyła kabina zamknięta w 
lotnictwie, lecz tylko podróżnym po- 
wietrznym a nie pilotom. Na świecie 
latało wiele samolotów, w których ka- 
bina pilota była normalną kabiną ot- 
wartą ale zato kabina pasażerska — 
zamkniętą. Maszyny o takim niezwy- 
kłym zestawie kabin budowane były 
nawet jeszcze w r. 1934, 


Na kształt i ogólne rozwiązanie ka- 
bin samolotów sportowych ogromny 
wpływ wywierały konstrukcje zgłasza- 
ne do wielkich międzynarodowych za- 
wodów lotniczych t. zw. Challenge 
(czytaj: Czelendz). W zawodach tych, 
jak wiadomo, Polska odniosła dwukrot- 
nie zwycięstwo, a mianowicie w Ber- 
linie w r. 1932 (Żwirko i Wigura na 
RWD-6, I w Warszawie w r. 1934 'Bajan 
1 Pokrzywka na RWD-9). 
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Rosyjski samolot „Grand“ z roku 1812 był jednym z pierwszych samo- 


lotów na świecie, który posiadał 


kabinę 


zamkniętą, zapewniającą 


załodze dobrą widoczność. 


Do roku 1930 samoloty challengowe 
miały albo kabiny otwarte, albo też 
półotwarte. Te ostatnie charakteryzo- 
wały się tym, że pilot siedzący w ka- 
binie jegłyny kontakt wzrokowy z oto- 
czeniem utrzymywał przez otwory w 
bocznych ścianach kadłuba. Z takimi 
kabinam* budowane były w Polsce 
wszystkie pierwsze samoloty RWD. 


Kabiny półotwarte poprawiały opływ 
strug powietrza wokół bryły kad'uba, a 
przez to dodatnio wpływały na osiąg: sa- 
molotu. Równolegle jednak kabiny te w 
sposób niedopuszczalny pogarszaty wi- 
doczność załogi. Do przodu załoga nie 
widziała absolutnie nic, chyba, że któ- 
ryś z członków załogi wychylił głowę 
przez otwór, boczny, bowiem ten nie 
był niczym zasłonięty. 

Challenge 1932, który, jak wspomnie- 
liśmy, zakończył się wspaniałym suk- 
cesem polskiej załogi na polskim samo- 
locie, stał się terenem istnej inwazji ka- 
bin zamkniętych na samoloty sportowe. 
Wśród maszyn, które wówczas stanęły 
do konkursu, nie było już ani jednej 
z kabiną otwartą, bądź półotwartą! Na- 
sze RWD-6 miały przestronne kabiny 
z *lwoma drzwiczkami z dwu stron ka- 
dłuba. Piloci siedzieli obok siebie i mie- 
li doskonałą widocznosc we wszystkich 
kierunkach p.zez bogate oszklenie, któ- 
re po raz pierwszy wykonane zostało 
z nietłukącej się masy. Drugi polski 
typ — PZL-10 miał miejsca w tandem 
(jedno za drugim) i nieco gorszą wido- 
CZNOŚĆ. 

Kabina zamknięta umo”niła się na 
stałe w kłasie samolotów lekkich. Dziś 
już tylko mniej nowoczesne samoloty 
szkolne lub czysto sportowe (np. akro- 
bacyjne) mają jeszcze kabiny otwarte. 
Reszta posiada kabiny zamknięte, wy- 
konane z dużych arkuszy nietłukącego 
się szkła organicznego, zapewniającego 
prócz bezpieczeństwa wspaniałą wido- 
czność. Coraz częściej wnętrze takich 


kabin jest kształtowane na wzór wnę- 
trza nowoczesnego samochodu, czemu 
sprzyja m. in. zastąpienie drążka ste- 
rowego przez podobne glo kierownicy 
koło sterowe (t. zw. wolant). Inne urzą- 
dzenia sterowe także doprowadzane są 
do postaci najbardziej poręcznej w ob- 
słudze. zaś ilość przyrządów reduko- 
wana bywa do minimum. 


W jak wygodnych warunkach pilotu- 
je się nowoczesny samolot turystyczny 
mówi najlepiej fotografia wnętrza ka- 
biny najnowszego  czechosłowackiego 
samolotu „Bonzo“. 


W samolotach pasażerskich kabina 
załogi uległa zasadniczej zmianie w mo- 
mencie gdy zarzucono odkrytą kabinę 
pilota jako przestarzałą, Przede wszyst- 
kim zapewniono pilotowi wygodę nie 
mniejszą niż przewożonym basazerom. 
Wygoda ta wyraziła się w miękkim fo- 
telu. ogrzewanej kabinie i t. d. Poza 
tym ułatwiono pracę pilota przez usa- 
dowienie u jego boku drugiego człon- 
ka załogi, odciążając pilota w pracy 
przez nawigowanie, obsługę radia i inne 
czynności. Oszklenie kabiny zabezpie- 
czono od „Slepniecia“ przez elektryczne 
podgrzewanie. Zamiast drążka wpro- 
wadzono wolant a komplet przyrzą- 
dów uzupełniono przyrządem najbar- 
dziej ważnym — automatycznym pilo- 
tem. 

Umieszczenie kabiny załogi na kadłu- 
bie samolotu pasażerskiego z biegiem 
czasu nie uległo zmianie. Ponieważ cho- 
dziło o uzyskanie z niej możliwie do- 
brej widoczności, stale znaidowała się 
ona w górnej części przedniej kadłuba. 
Jest jasne, że w wypadku posiadania 
przez samolot parzystej ilości silników, 
rozmieszczonych na skrzydłach, mogła 
kabina znajdować się na samym przo- 
dzie kadłuba, a wtedy widoczność była 
najlepsza z wszystkich możliwych! 


(c. d. na str. 158) 


W kabiny zamknięte zaopatrzone sa dziś, nie licząc wyjątków, wszystkie 


samoloty sportowe. Na zdjęciu: polski 


zamkniętą. 


„Szpak“ ma również kabinę 


Foto: WAF 


Okreslanie kierunku 
wiatru za pomocą 
litery T 


Wyjdźmy na ruchliwą u- 
lice w.elkiego miasta. Na 
chodnikach tłumy ludzi, 
Jezdnią pędzą samochody, 
jeżdżą tramwaje. Ruch jest 
olbrzymi. Każdy śpieszy 
się do swoich zajęć. Każda 
minuta jest droga. Docho- 
dzimy do skrzyżowania u- 
lic... Już mamy przebiedz, 
już nogą stanęliśmy na 
jezdni... A tu głos milicjan- 
ta „Obywatelu przejścia 
nie ma“ chłodzi nasze za- 
miary. Rzeczywiście spo- 
strzegamy dopiero teraz 
czerwone Światło ,¿stój“ — 
przejście zamknięte. 

Tak — przepisy ruchu 
normują życie na ulicy 
Znaki porozstawiane na u- 
licach, placach, skrzyżowa- 
niach informują nas o spo- 
sobie poruszania się bez 
wywołania wypadków. 

No, dobrze, zapytacie, ale 
co to ma wspólnego z lot- 
nictwem? Przeceż w po- 
wietrzu nie ma ulic, nie ma 
przechodniów, a więc po co 
trzeba uważać? Rzeczywi- 
ście zdawałoby się, że 
sprawa jest bardzo prosta. 


Spytajcie jednak pilo- 
tów, na pewno odpowiedzą 
inaczej. A przepisów i zna- 
ków regulujących bezpie- 
czeństwo lotów jest tyle 
samo co na ziemi no i 


oczywiście trzeba się do 
nich stosować. Tam nie ma 
milicjanta, który by o- 


strzegł przed grożącym nie- 
bezpieczeństwem. Pilot mu- 
si znać dokładnie wszy- 
stkie znaki sygnalizacyjne, 
ażeby się do nich zastoso- 
wać. W ten sposób zapo- 
biega on możliwym wy- 
padkom. 


Najważniejszą rzeczą 
jest poruszanie się na lot- 
nisku i w jego obrębie. Ża 
lotnisko uważamy po- 
wierzchnię ograniczoną na 
lądzie lub na wodzie, prze- 
znaczoną i przystosowaną 
do przylotu, postoju i od- 
lotu statków powietrznych. 


Start i lądowanie winno 
się odbywać w zasadzie na 
lotniskach. Szybkość koło- 
wania po lotniskach nie 
może przekraczać szybko- 
ści prędko idącego czło- 
wieka. Samolot kołujący 
po wylądowaniu ma pierw- 
szeństwo przed  kołują- 
cym na start. Na znak da- 
ny przez startowego cho- 
rągiewką czerwoną, kołu- 
jący samolot winien nie- 
zwłocznie się zatrzymać. 
Samoloty startują z linii 
startu dopiero na sygnał, 
dany przez startowego bia- 
łą chorągiewką. Prawo 
pierwszeństwa do startu 
mają  samolotv sanitarne, 
następnie komunikacyjne i 
szkolne. Jeżeli na starcie 
jest kilka samolotów tej sa- 
mej kategorii, prawo pierw- 
szeństwa mają samoloty 
szybsze według kolejności 
z góry ustalonej. Przy lą- 
dowaniu pilot obowiązany 
jest uważać czy lądowanie 
nie jest zakazane odpowie- 
dnimi znakami, czy strefa 
lądowania jest wolna i czy 
nie zachodzi jakaś inna 
przeszkoda. Po wylądowa- 
niu samolot winien wyko- 
łować z pasa lądowania na 
pas neutralny. 

W lotnictwie sportowym 
najczęściej stosuje się zna- 
ki i sygnały optyczne (po- 
mijam na razie łączność ra- 
diową). Najważniejszym ze 
znaków tego rodzaju jest 
sygnalizacia kierunków 
wiatru. Odbywa sę to przy 
pomocy rękawa lotniczego 
(lub strzały oświetlonej w 
nocy) umieszczonego na 
słupie lub w hangarze w 
miejscu widzialnym z ca- 
łego lotnska. Wysokość 
takiego urządzenia winna 
wynosić ponad 6 m. 

Kierunek wiatru okre- 
Slamy także przez wyłoże- 
nie na ziemi litery „T“ ko- 
loru białego (rys. la) lub 
na śniegu koloru czarnego. 
(Płachty, z których układa 
się znaki lotnicze, są z je- 
dnej strony białe, a z dru- 
giej czarne). Zwrócona jest 
ona swym wierzchem w 
kierunku „pod wiatr“, imi- 
tując sylwetkę samo'otu 
ladujacego pod wiatr. Je- 
żeli nie ma na lotn'sku ta- 
kich urządzeń, kierunek 
wiatru określamy przy po- 
mocy dymu. Jeżeli wiatru 
nie ma litera „T“ wskazu- 
je wyznaczony kierunek 
lądowania, 

Biały krzyż (rys. 1b) wy- 


ROMUALD GUDEL 


łożony na środku strefy lą- 
dowania oznacza zakaz lą- 
dowania. Na ogół obowią- 
zuje na lotniskach okrążenie 
lewoskrętne. Znaczy to, że 
samoloty nad lotniskiem 
wchodząc w rundę (okrą- 
żenie) winny skręcić w le- 
wo. Na ziemi oznacza się 
to przez wyłożenie w od- 
ległości 25 m przed literą 
„T“ kwadratu (1c). W wy- 
padku wyłożenia trójkąta 
w tym samym miejscu, o- 
bowiązuje okrążenie pra- 
woskrętne. Brak kwadra.u 
lub trójkąta oznacza zaw- 
sze rundę lewoskrętną. Na 
wysokości powyżej 1000 m 
można dokonywać zwroty 
dowolne. 


Na ogół lądowanie odby- 
wa się z prawej strony li- 
tery „T“. Jeżeli samoloty 
mają lądować z lewej 
strony, to przy „T“ z le- 
wej strony układa się do- 
datkowo płachtę (rys. le). 
W wypadku lądowania na 
koła wykładamy pas na li- 
terze „T“ (rys. 1f). Gdy 


mamy uszkodzone podwo- 
zie poprzeczka z „T“ jest 
odsunięta w przód (rys. 1g). 
Przy rozkazie natychmia- 
stowego lądowania nad 
„TI“ układamy dodatkowe 
płachtę (1h). "Gdy jest u- 
szkodzone lewe kółko pod- 
wozia zawijamy lewą część 
poprzeczki T (1i), gdy u- 
szkodzone prawe — prawą 
część poprzeczki T (1j). 
Lądowanie na kadłub — 
znak (rys. 1k). 

Dla dokładnego wyzna- 
czenia miejsca lądowania i 
grupy startowej wykłada 
się na lotnisku odpowied- 
nie znaki, tzw. wyłożenie 
startu (rys. 2). Na czole li- 
tery „T“ stoi startowy tzw. 
finiszer, regulujący lądo- 
wanie Samolotów. Przy 
starcie wykonawczym — 
startowy regulujący star- 


towanie. Podczas lotów 
nocnych samolot musi 
mieć światła pozycyjne. 


Przepisy o światłach obo- 
wiązują od wschodu do za- 


(c. d. na str. 156) 


Rys. 2. Rysunek poniższy przedstawia tzw. wy- 
łożenie startu, mające na cełu dokładne wyzna- 
czenie miejsca lądowania i grupy startowej. 


START WYKONAWCZY 


m 


155 


BIAŁA GHORAGIEWKA - 
MOZNA STARTOWAC! 


(c. d. ze str. 155) 


chodu słońca. W tym cza- 
sie nie wolno używać świa- 
teł innych, które by mogły 
być uważane jako światła 
sygnałowe, przepisane dla 
żeglugi powietrznej. Samo- 
lot zarówno w locie jak i 
przy poruszaniu się wła- 
snymi środkami na ziemi 
powinien mieć następujące 
światła: (rys 3). Światło 
przednie powinno być wi- 
dziane z odległości 8 km, 
światło boczne i tylne z 
odległości 5 km. Inne Sy- 
gnały świetlne można uży- 
wać za specjalnym zezwo- 
leniem Ministerstwa Ko- 
munikacji. 

W nocy na lotnisku uży- 
wa się następujących sy- 
gnałów świetlnych: Dla o- 


znaczenia granic lotniska 
ustawia się czerwone 
światła co 50 — 100 m. 


Kierunek lądowania powi- 
nien być wskazany za po- 
moca oświelonego białym 
światłem sygnału na ziemi 
w kształcie litery „T“. Mo- 
żna też ustawić trzy świa- 
tła lub rozpalone ogniska 
w formie trójkąta równo- 
ramiennego o podstawie 
200 m a wysokości 400 m. 
Światła wierzchołkowe u- 
stawia się ku wiatrowi. 
Lądowanie winno nastąpić 
na linii środkowej od pod- 
stawy do wierzchołka trój- 
kata. Miejsca na lądowanie 
winno wystarczyć w trój- 
kącie. Rakieta czerwona 
lub światło czerwone z 
ziemi oznacza zakaz lądo- 
wania i samolot musi le- 
cieć na drugi krąg. 


Rys. 4. 
sygnałów świetlnych na 
lotnisku. 


Rozmieszczenie 


W celu wydania pilotowi 
rozkazu lądowania używa 
się sygnałów następują- 
cych: W dzień: 3 rakiety 
rzucone co 10 sek., któ- 
rych wybuchy tworzą o- 
bloki dymu czarnego lub 
żółtego. 


W nocy: 3 rakiety rzuco- 
ne co 10 sek., których wy- 
buchy tworzą światła lub 
gwiazdy czerwone. 

Dla zawiadomienia pilo- 
ta, że znaiduje się w bli- 
skości strefy zakazanej i 
powinien zmienić kierunek 
lotu należy stosować naste- 
pujące sygnały: w dzień 3 
rakiety wystrzelone co 10 
sek, których wybuchy 
tworzą obłoki białego dy- 
mu, wskazując kierunek 
lotu; w nocy zaś 3 rakiety 
rzucone co 10 sek., których 
wybuchy tworzą ognie 
wzglednie gwiazdy białe, 
wskazując kierunek lotu, w 
którym pilot winien lecieć. 


Są to znaki i sygnały u- 
żywane najczęściej i każ- 
dy pilot zna je bardzo do- 
brze. Musi on tylko zwra- 
caé na nie baczną uwagę i 
bezwzględnie stosować się 
do nich. Wypadków nie 
będzie na pewno. 


Gudel Romuald 


Rys. 3. Rysunek poniższy przedstawia rozmiesz- 
czenie na samolocie świateł pozycyjnych, nie- 
zbednych podczas lotów nocnych. 


CZERWONE 
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3 Do Redaktora 


„Tygodniowej Kroniki 
małego lotnictwa“ 


W związku z 'vprowadze- 
niem nowego programu 
szkolenia modelarskiego, o- 
partego na naszym do- 
świadczeniu, a przede 
wszystkim na bogatych do- 
świadczeniach modelar- 
stwa radzieckiego, nasuwa- 
ja sie pewne wnioski do- 
tyezace modeli na uwięzi. 
Wnioski te oparłem na 
własnych obserwacjach, na 
opinii wielu modelarzy o- 
raz na zdaniach tych, któ- 
rzy nieraz obserwowali 
modele latające na uwięzi. 
Zresztą zdaje się już kie- 
dyś na ten temat była roz- 
poczęta dyskusja na la- 
mach SiM-u. 

Modele na uwiezi bez- 
względnie mają swoich 
zwolenników, przede wszy- 
stkim ze względu na moż- 
ność ich pilotowania, wy- 
konywania akrobacji itp. 
Ponieważ jednak modelar- 
stwo ma być wstępnym 
kursem do „lotnictwa du- 
ego“, czy słuszne jest, 
by na uwięzi latały nie 
modele samolotów typów 
istniejących lub nawet po- 
myślanych przez modela- 
rza, a twory w niczym nie 
podobne do najbardziej 
prymitywnego samolotu?! 

Czy nie więcej korzyści i 
satysfakcji da latający na 
uwięzi np. model redukcyj- 
ny którejś z naszych ma- 
szyn, lub model redukcyj- 
ny własnej konstrukcji, 
jak to miało miejsce na za- 
wodach w Łodzi. 


Pole do popisu jest ol- 
brzymie: chowane podwo- 
zie, mechanizacja skrzy- 
dła itp. — wszystko to jest 
osiągalne. A że modele ta- 
kie również można zaliczyć 
do akrobacyjnych, dowiódł 
już jeden z instruktorów z 
Poznania, którego dwuplat 
wykonywał piękne pętle. 
Nie mówiąc tutaj o mode- 
lach rekordowych, szybko- 
ściowych, które ze wzglę- 
dów zasadniczych powodu- 
ją pewien wyłom, ale i te 
mogą zmieścić się w pew- 
nych granicach, nie czy- 
niąc z „małego lotnictwa“ 
zupełnie coś odrębnego, no- 
wy rodzaj sportu lub 
manii... 


Jeżeli chodzi o strone 
propagandową i ja i inni 
mogli stwierdzić, że „3 de- 
seczki sklejone na krzyż“, 
zaopatrzone w silniczek. 
wywołują wręcz przeciwny 
skutek; widzowie rozczaro- 
wani pytają siebie: czy te 
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tak wygląda samolot? I to 
ci, których modelarze na- 
zywają laikami w lotnic- 
twie. Zupełnie inny skutek 
wywiera latający model 
redukcyjny, zbudowany 
według wszelkich zasad 
„dużego lotnictwa*; budzi 
zainteresowanie i całkowi- 
ty szacunek, z którym 
wcale nie spotykają się cl 
pierwsi modelarze... 


Uważam. że budowa tych 
modeli nie powinna być 
brana pod uwagę w mode- 
larniach, nie powinniśmy 
oglądać ich na zawodach 
lub pokazach lotniczych. 
Silniczki modelarskie po- 
winny być przydzielane 
tym  modelarzom, którzy 
przedstawią rysunek zapro- 
jektowanego modelu. Nasze 
małe lotnictwo powinno 
dążyć do racjonalnej mo- 
teryzacji. 

F. P. 


(nazwisko znane redakcji) 


Zgadzajac sie w zupelno- 
ści z wypowiedzią kolegi 
F. P. apeluję do wszyst- 
kich instruktorów i kiero- 
wników  modelarni, aby 
dobrze rozważyli powyż- 
szy list i nadsyłali swoje 
uwagi na poruszony te- 
mat. 


Ponieważ kolega F. P. po- 
ruszył sprawę silniczków, 
mogę zawiadomić wszyst- 
kich modelarzy, że Zarząd 
Główny Ligi Lotniczej roz- 
począł już przydzielanie 
silniczków dla poszczegól- 
nych modelarni LL. W ro- 
ku bieżącym silniczki więc 
będą w każdej modelarni i 
obowiązkiem poszczegól- 
nych kierowników będzie 
troska o jak najlepszą ich 
eksploatację, pamiętając, 
aby silnik otrzymał tylko 
najlepszy modelarz — ten, 
który buduje modele w 
myśl programu, a nie „trzy 
deseczki na krzyż”. 


Corera II 
n 


OD MODELU 
NA SZYBOWIEC! 


Z SZYBOWCA 
NA SAMOLOT! 


W poprzednim numerze 
(patrz SiM--8) opisywałem 
moje przygody, jakie mia- 
łem w związku z wstępnym 
oblataniem modelu „Żaka“. 
Tak, to było wstępne obla- 
tanie, bo trudno nazwać je 
inaczej, gdy lot modelu 
trwał zaledwie kilka se- 
kund... 

Obecnie opiszę dalszy ciąg 
oblatywania „Żaka“, ale już 
w nieco zmienionych wa- 
runkach. 

Po dokładnej regulacji 
modelu w locie szybowym 
— prostolinijnym z ręki i 
zaznaczeniu ołówkiem miej- 
sca zamocowania skrzydeł, 
przygotowałem model do 
lotów z holu. 

Co to jest hol? Hol jest 
to cienka i mocna nić dłu- 
gości do 100 metrów. Jed- 
nak nie koniecznie musi to 
być nić, bo holem może 
być również np. cienka żył- 
ka wędkarska. Do holowa- 
nia modelu ważne jest. 
aby hol był dostatecznie 
mocny i nie sprawiał kło- 
potów ciągłymi reperacjami 
zerwań. Jednak sama nić to 
jeszcze nie wszystko. Musi 
być ona odpowiednio przy- 
gotowana do pełnienia roli 
holu. W tym celu do jedne- 
go końca nici należy przy- 
wiązać niewielkie, (około 20 
mm średnicy) kółko, wyko- 
nane z drutu stalowego lub 
żelaznego średnicy 1—1,5 
mm. Kółko to posłuży póź- 
niej do zaczepienia holu na 
zaczep startowy, znajdują- 
cy się na płozie modelu (w 
wypadku „Żaka“ płoza jest 
odpowiednio wycięta, two- 
rząc zaczep startowy). * 

Wiemy więc już co to jest 
hol, a obecnie małe wyjaś- 
nienie odnośnie długości. 
Otóż przepisy startowe na- 
szych zawodów modeli la- 
tających ustalają, że mak- 
symalna dopuszczalna dłu- 
gość holu winna wynosić 
100 m. Dlatego więc warto 
już przed zawodami umieć 
puszczać model z tak dłu- 
giego holu, bo bez odpo- 
wiedniego treningu może 
się zdarzyć, że znajdziemy 
sie na zawodach i... zamiast 
wyholować model, zaplą- 
czemy się w nici. 


Na moje „lotnisko“ wy- 
vratem się tym razem z ko- 
legą Jurkiem, bo trzeba 
wiedzieć, że do startu mo- 
delu z holu potrzeba dwóch 
ludzi. Jeden trzyma model 
— wypuszcza go, a drugi 
trzyma hol i holuje model. 
Czy start będzie przepro- 
wadzony dobrze, zależy to 
od wprawy i „zgrania“ się 
obu modelarzy. 

Jurek rozwinął nasz 100 
metrowy hol, powędrował 
aż na koniec placu z mode- 
lem, a ja miałem holować. 
Jednak po krótkim namyśle 
doszedłem do wniosku, że 
źle robimy startując model 
od razu z tak długiego ho- 
lu. Zle, bo przecież trzeba 
najpierw wypróbować samą 
czynność holowania. Tak 
też i zrobiliśmy. Na począ- 
tek odmierzyliśmy około 30 
metrów holu i rozpoczęliś- 


my start. 
Przezornie ustaliłem naj- 
pierw kierunek  wiatră, 


stając dokładnie tyłem do 
wiatru, a Jurek z modelem 
i końcem holu poszedł na 
koniec placu. Gdy hol był 
już wyciągnięty, poprawi- 
liśmy nieco kierunek star- 
tu, bo wiatr w międzycza- 
sie zmienił kierunek. 
Jurek zaczepił koniec ho- 
lu za płozę modelu. Ja na- 
ciągnąłem hol i obecnie z 
głową lekko zwróconą w 
stronę startującego modelu 
dałem sygnał ręką Jurko- 
wi, że zaczynamy... Rozpo- 
częliśmy biec równocześnie, 
w pewnej chwili gdy model 
nabrał dostatecznej pręd- 
kości i dosłownie wyrywał 
się Jurkowi z rąk, pobie- 
głem szybciej, a model zna- 
lazł się już prawie nade 
mną. Koniec holu zsunął 
się automatycznie z zacze- 
pu startowego i model roz- 
począł samodzielny lot... 
Spojrzałem na sekundnik 
mojego zegarka — lot trwał 
20 sekund. To już jest coś! 
Ponieważ oceniłem samo- 
dzielny lot modelu jako zu- 
pełnie zadowalający, przy- 
stapiliśmy do następnego 
startu. Aha, zapomniałem 
dodać, że do holu przymo- 
cowaliśmy kawałek kolo- 
rowego płótna, gdyż okaza- 


ło się, że wcale nie widać 
momcntu wyczepienia się 
modelu z holu. Flagę tę 
przywiązaliśmy w odległo- 
ści około 100 mm od kółka 
startowego. 

Następny start przepro- 
wadziliśmy już z holu stu- 
metrowego. Podczas tego 
startu nauczyłem się bar- 
dzo dużo. A oto poczynione 
obserwacje, które skwapli- 
wie zanotowałem: 

model powinien być u- 
przednio tak 'wyregulowa- 
ny, aby tor jego lotu przed- 
stawiał się tak jak to po- 
dano na rysunku (linia gru- 
ba). Jeśli model nie „idzie 
za holem“, znaczy to, że 
jest niedostateczny i ko- 
nieczna jest wówczas po- 
wtórna regulacja w lotach 
z ręki. 

Obecnie o samym holo- 
waniu. Najlepiej, jeżeli pod- 
czas pierwszych prób pręd- 
kość wiatru nie przekracza 
3 m sek. Holowanie należy 
rozpoczynać w ten sposób, 
że tuż po wypuszczeniu mo- 
delu w powietrze przez po- 
mocnika, przebiegamy kil- 
ka kroków, zamieniając na- 
stępnie bieg w szybki 
marsz. Nieodzowna jest sta- 
ła obserwacja modelu przez 
holującego, która pozwoli 
na szybką reakcję w wy- 
padku np. zmiany kierunku 
wiatru, czy innych nie- 


przewidzianych  okoliczno- 
ści. Trzeba pamiętać, że w 
pierwszej fazie startu bieg- 
niemy, aby model mógł 
wzlecieć na pewną wyso- 
kość, ograniczoną długością 
holu. Z chwilą gdy model 
znajduje się wysoko nad 
nami, biec już nie ma po- 
trzeby, bo silne naciągnię- 
cie nitki mogłoby zaszko- 
dzić konstrukcji modelu 
(przede wszystkim skrzy- 
dłom). W tej drugiej fazie 
holowania trzeba być bar- 
dzo uważnym i gdy model 
wykorzystał długość holu, 
należy jedynie starać się, 
aby jak majlagodniej się 
wyczepił, nie tracąc ani 
metra wysokości. 


x 


Tyle odnośnie oblatywa- 
nia „Żaka“. Zaznaczam, że 
nie wyczerpałem w całości 
zagadnienia, dając jedynie 
ogólne uwagi wypływające 
z mojej jeszcze zbyt krót- 


kiej praktyki modelarza 
lotniczego. 
Zresztą (jak zapowiadał 


SiM w roku ubiegłym) spo- 
dziewam się rychłego wyj- 
ścia z druku książki „Obla- 
tywanie modeli latających", 
która szczegółowo omawia 
zagadnienie oblatywania 
różnych typów modeli. 


Bronisław Buk 


-=== NIE PRAWIOŁOwy TOR 
LOTU NĄ HOLU 


JUŻ W NAJBLIŻSZYCH DNIACH 


ukaże się podręcznik 


dla modelarzy 


OBLATYWANIE 


MODELI 


LATAJĄCYCH 


w opracowaniu 


PAWŁA ELSZTEINA 


Cena 2 zł 40 gr — do nabycia w  ożdej księgarni 
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DOROŚLI PRACUJĄ W KOLE LL 


Często spotykam się z zapytaniem co właściwie po- 
winno robić koło LL, którego członkami są ludzie „do- 
rośli‘? Nie będą już latać, a ich zawodowe zajęcia nie 
pozwalają im na systematyczne szkolenie ogólno-lot- 
nicze. 

Form pracy koła jest wiele o ile tylko jego człon- 
kowie chcą naprawdę aktywnie pracować. Opowiem 
o pracy koła, gdzie członkami są ludzie starsi. 

— Na walnym zebraniu koła, członkowie postano- 
wili współpracować z modelarnią młodzieżową. W jaki 
sposób? — Po prostu. W najbliższym czasie wygłoszą 
wśród modelarzy cykl pogadanek o Planie 6-letnim 
z ilustracjami i wykresami. Pomogą młodym w prze- 
prowadzeniu zebrania rodziców, zorganizują kilka im- 
prez artystycznych z których dochód przeznaczony 
zostanie na potrzeby modelarni. Modelarze ze swej 
strony zapoznają „dorosłych* z lotnictwem, pokażą 
swoją modelarnię, zademonstrują zbudowane modele. 
W sezonie letnim urządzą wycieczkę na lotnisko, gdzie 
modelarze jako „fachowcy“ pomogą w oprowadzeniu 
i objaśnieniu zwiedzających. 

Wydaje mi się, że obie strony przy takiej współ- 
pracy wiele zyskają i przyczynią się do zrealizowania 
planów naszej organizacji. 

koresp. Barbara Panaś 


Kraków 


Zdjęcie fragmentu wystawy redukcyjnych mo- 
deli, zorganizowanej w Poznaniu przez Zarząd 
Okręgu Wojewódzkiego LL. 


DYSKUTUJEMY O „PIERWSZYM STARCIE“ 


FILM WZIĘTY Z ŻYCIA 


Z zadowoleniem witamy Wasz list, w którym dono- 
dorosłych członków Koła LL 
gdzie członkami są ludzie 
starsi, którzy niejednokrotnie nie wiedzą co mają ro- 
bić winni wziąć przykład z Krakowskich Kół LL. 


sicie o współpracy 
z młodzieżą. Inne koła, 


Red. 


DLACZEGO W MAKOWIE NIE MA LL? 


Od dłuższego czasu za- 
stanawiamy się, dlaczego w 
Makowie Mazowieckim nie 
ma ani jednego Koła Ligi 
Lotniczej. Są u nas różne 
organizacje, więc dlaczego 
nie miałoby być miejsca na 
założenie Koła LL? Jest 
wielu chłopców, którzyby 
aktywnie pracowali i przy- 
puszczamy, że działalność 
Ligi Lotniczej mogłaby się 
dobrze rozwinąć na terenie 
powiatu makowskiego. 


Kochana Redakcjo z proś- 
bą, aby Zarząd Wojewódz- 
ki LL przysłał nam wska- 
zówki jak założyć Koło Li- 
gi Lotniczej. 


Janusz Wiśniewski 
Maków Maz. 
ul. Ciechanowska 11 


Prośbę kol. Wiśniewskie- 
go przekazujemy Zarządo- 
wi Okręgu Warszawskiego 
LL. Pomóżcie młodzieży 
Makowa w zakładaniu Kół 


Pierwszy polski film lot- 
niczy pt. „Pierwszy start“, 
traktujący o życiu młodzie- 
ży 'w szkole szybowcowej, 
o pięknym sporcie jakim 
jest szybownictwo, wresz- 
cie ukazujący w całej wy- 
razistości dbałość Państwa 
Ludowego o rozwój nasze- 
go  „skrzydlatego pokole= 
nia“, jest nie tylko filmem 
fabularnym, filmem, który 
ma nas zainteresować swo- 
ją żywą akcją, ale jest rów- 
nież filmem dokumental- 
nym. 

Mogę to stwierdzić z tym 
większym przekonaniem, bo 
byłem w ub. r. na kursie 
szybowcowym w jednej ze 
szkół szybowcowych i po- 
znałem panujące w niej ży- 
“le junackie, poznałem do 
głębi ogromną troskę Rzą- 
du Polskiego o rozwój tej 
dziedziny sportu. Gdy by- 
łem na seansie „Pierwsze- 


się, że to dzieje się w naszej 
szkole, że aktorzy — to moi 
koledzy z kursu. 

Podczas mego pobytu na 
kursie szybowcowym mna- 
kręcano tam kilka scen do 
tego filmu. Oglądając te 
sztuczne, według mnie, sce- 
ny, odnosiłem się z uprze- 
dzeniem do mającego do- 
piero powstać filmu. Jakież 
było moje zdziwienie, gdy 
na ekranie zobaczyłem wie- 
le scen wziętych wprost z 
naszego życia. Tak więc, 
film „Pierwszy start“ nie 
jest filmem fikcyjnym, lecz 
filmem, przedstawiającym 
prawdę i to jest jego szcze- 
gólną zaletą. 

Sądzę, że koledzy, którzy 
gdziekolwiek i  kiedykol- 
wiek przebywali na kur- 
sach  szybowcowych, po- 
twierdzą moje wywody. 


Zbigniew Jedynak 


Zwracamy się do Ciebie, LL. 


(red). go startu", wydawało mi 


KABINY NASZYCH 
SAMOLOTÓW 


(c. d. ze str. 155) 


Nowoczesne samoloty pasażerskie z 
reguły nie mają już nię|ly nieparzystej 
ilości silników, lecz zawsze  parzystą, 
bowiem poza zapewnieniem najlepszej 
widoczności załodze zmniejsza ona sto- 
pień zagrożenia w wypadku pożaru któ- 
regoś z silników. 

W ostatniej dobie nastąpiła nowa 
poważna ewolucja kabin załogi samo- 
lotów pasażerskich, tym razem czysto 
wewnętrzna. Polega ona na ściślejszym 
niż dotychczas rozdziale funkcji w kabi- 
nie między członków kolektywu załogi. 
Potrzeba tego wynikła z wielkości obec- 
nych samolotów pasażerskich, w któ- 
rych stało się czystą niemożliwością, aby 
jeden człowiek (pilot) mógł kontrolo- 
wać poza licznymi przyrządami pilota- 
żowymi również przyrządy nawigacyj- 
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Birlsko—Biała 


ne i silnikowe. Dlatego grupy te roz- 
dzielono oddając każdą pod opiekę od- 
rębnemu członnowi załogi. Odpowied- 
nie rozmieszczenie załogi w kabinie 
przyczynia się do sprawnej współpracy. 

Jeśli idzie o samoloty wojskowe. to 
kabina otwarta, skrystalizowana w swej 
zasadniczej formie podczas I Wojny 
Światowej również przetrwała bez za- 
sadniczych zmian do roku około 1934. 
W tym mniej więcej czasie, to znaczy 
nieco pvżnej niż u samolotów sporto- 
wych, kabina zamknięta zastosowana 
została i u samolotów wojskowych. Tu 
jednak mniejszą rolę chiegrał wzgląd 
wygody pilota, a większą wzgląd korzy- 
ści aerodynamicznych, jakie niosła ze 
sobą kabina zamknięta. Stwierdzono 
bezspornie, że samoloty zaopatrzone w 
takie kabiny posiadają znacznie lepsze 
wyczyny niż identyczne aparaty z 
kabinami otwartymi, i że w ogóle nie 
do pomyślenia jest budowanie maszyn 
bez kabiny zamkniętej, do szybkości 


większych niż 35 km/godz. i do lotów 
wysokościowych. 

Kabina otwarta nie ùd razu odeszła 
z lotnictwa wojskowego. Na początku 
minionej wojny jeszcze wiele takich sa- 
molotów wzniosło się w powietrze do 
boju (np. polskie P-11). 

Kabiny różnych samolotów myśliw- 
skich posiadały pewne zewnętrzne ce- 
chy wspólne, jak np. przednia szyba 
pancerna, różniły się one jednak spo 
sobem otwierania; najpopularniejszym 
było odsuwanie przeźroczystej osłony 
do tyłu (Jak-9), szeroko stosowano tak- 
że otwieranie osiuny na bok (Me-109) 
a najrzadziej — otwieranie drzwiczek 
bccznych (Aircobra). Wewnatrz kabina 
poza foteiem, normalnymi elementami 
sterowym. i przyrządami zaopatrzona 
była w płyty pancerne chroniące przed 
pociskami wroga, aparaturę tlenową 
do lotów wysokosciowych oraz w pre- 
cyzyjny celownik „eflensyjny. 

(e. dim) 


A 


= POCZTA 
LOTNICZA 


Przystepujemy do udzie- 
lenia odpowiedzi. Na wstę- 
pie — informacja dla tych 
Czytelników, którzy nade- 
stali nam pytania dotyczą- 
ce warunków szkolenia, Na 
pytania takie wielokrotnie 
udzielalismy odpowiedzi w 
poprzednich ,Pocztach Lot- 
niczych“. Kolegami tymi 
są: Bolesław Fluśniak, Jan 
Szerszeń, Janusz Śledź, 
Kazimierz Strabel, Ry- 
szard Florek, Władysław 
Tondaj, Józef Szymański, 
Eugeniusz Oleś, Marian 
Kostewicz, R. Rembiel'ń- 
ski, Jan Król, Jerzy Sła- 
wiński, Józef Fesiak oraz 
Julian  Bie'a. Wszystkich 
wyżej wymienionych odsy- 
łamy do 4 oraz 5 numeru 
SiM-u. w których znaidą 
wyczerpujące informacje 
dotyczące ich wątpliwości. 


Złe śwadectwo o pracy 
założyciela Koła LL w 
Krzeszowicach wystawia 
list Kol. Kazimierza Ka- 
sprzaka, który pisze, że 
cztery miesiące temu zja- 
wił się przedstawiciel LL, 
nie pozostawiając żadnych 
instrukcji odnośnie prowa- 
dzenia Koła. Chłopcy z 
Państwowego Technikum 
Przemysłu Drzewnego pra- 
gną pracować w LL i pro- 
szą o wskazówki, jak zało- 
żyć Koło LL i jak zorgani- 
zować jego pracę? 


Drogi Kolego! Wpraw- 
dzie w poprzedniej naszej 
„Poczcie'* poruszaliśmy już 
raz tę sprawę, jednakże 
problem założenia Koła LL 
wyjaśniąmy raz jeszcze, 
ponieważ mamy wrażenie, 
ze dotyczy on nie tylko 
Was, ale i wielu Waszych 
kolegów. 


Otóż przed założeniem 
Koła LI, należy roznocząć 
odpowiedn'ą kampanię a- 
gitacyjną mającą na ce'u 
wzbudzenie jak najwiek- 
szego zainteresowania. Mo- 
żna się tu posłużyć fotoga- 
zetką lotniczą, hasłami, mo- 


dełami, SiM-em itp. Na 
tydzień przed terminem 
zebrania organizacyjnego 


należy wywiesić ogłoszenie 
informacyjne. Zebranie p^- 
winno być uprzednio przy- 
gotowane przez kolektyw. 
Należy wziąć pod uwagę, 
że Koło może być zareje- 
strowane tylko w tym wy- 
padku, jeśli posiada co- 
najmniej 20 członków. 


Po wyborze Zarządu, w 
skład którego powinno 
wchodzić paru aktywnych i 
mających doświadczenie w 
pracy organizacyjnej ZMP- 
owców powinien być wy- 
głoszony referat na temat 
pracy i zadań LL (można 
go opracować na podsta- 
wie SiM u). Sprawozdanie 
z odbytego zebrania nale- 
ży przesłać do Zarządu O- 
kręgu (w Waszym wypad- 
ku do Zarz. Okręgu :.ta- 
kowsk'ego LL, ul. 1-go Ma- 
ja 6) z prośbą o zarejestro- 
wanie i instrukcje. 

Dalszą pracę Koła ra- 
dzimy Wam zorganizować 
w oparciu o wskazówki, 
które znajdziecie w SiM-ie. 
Korzystając z doświadczeń 
DOSAW oraz z praktycz- 
nych osiągnięć innych Kół 
LI uda Wam się uniknąć 
błędów i postawić Waszą 
pracę na należytym pozio- 
mie. 

Prosimy Was o nadsyła- 
nie nam korespondencji na 
temat: w jaki sposób i ile 
skorzystaliście z naszych 
rad. 

Powyższa odpowiedź do- 
tyczy także Kol. Aleksar- 
dra Machei z Chojnic i 
Mariana Deki ze  Zduń- 
skiej Woli. 


ań ui 


Mimo naszych próśb, a- 
by nie posługiwać się pseu- 
donimami, nadszedł do nas 
list podpisany znakiem 
„Zefin“. Kol. .Zefina* pro- 
simy o podanie nazwiska — 
wtedy udzielimy odpowie- 
dzi. 

Kol. Edwardowi Popko- 
wi donosimy, że aby się 
dostać do Państwowego Li- 
ceum  Mechaniczno - Lot- 
niczego trzeba mieć ukoń- 
czone 9 klas szkoły ogó'no- 
kształcącej (tj. małą matu- 
re). Życzymy pomyślnego 
zdania egzaminów. 


Kol. Piotra Lewandow- 
skiego zawiadamiamy, że 
poruszoną w Jego liście 
sprawę  przesłaliśmy do 
dalszego zbadania. 


Kol. Kalinowskiego z 
Żywca odsyłamy do po- 
przedniej poczty, gdzie 
znajdzie potrzebne infor- 
macje. 


Kol. Ryszardowi Bycz- 
kowskiemu odpowiadamy, 
że nie możemy jedynie na 
podstawie jego listu udzie- 
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lić miarodajnej odpowie- 
dzi. Radzimy zwrócić się w 
tej sprawie do lekarza, 
którego wskaże Koledze 
Wojew. Zarząd Okr. Pomo- 
rze Zachodnie LL w Szcze- 
cinie, Al. Wojska Polskie- 
go 60. 


Kolega B. z Gdańska do- 
nosi nam, że Miejski Za- 
rząd ZMP w Gdańsku po- 
informował go, że termin 
składania podań o przyję- 
cie na szkolenie lotnicze u- 
płynął 27.1.51 r. Radzimy 
Wam nie przejmować się 
tymi wieściami i informu- 
jemy, że podania można 
składać w dalszym ciągu. 


Wiadomość uzyskana w 
Gdańsku — to nieporozu- 
mienie. 


Kol. Tadeuszowi Wilkowi 
z Krosna radzimy podros- 
nąć jeszcze o 18 cm! O tym, 
czy choroby które przeby- 
liście pozostawiły w Wa- 
szym organiźmie takie śla- 
dy, że nie możecie być 
przyjęci na szkolenie lot- 
nicze — może zadecydować 
jedynie lekarz. 

Pien'ądze na prenumera- 
tę SiMu należy wpłacać 
do „Ruchu Warszawa, Plac 
Trzech Krzyży 16a, konto 
P.K.O. I-15678. 


Kol.  Chołoweńko Ta- 
deusz z Jeleniej Góry za- 
pytuje dlaczego szybowce 
nie są zaopatrzone w pod- 
wozia tak jak samoloty sil- 
nikowe? 

Sprawa jest prosta. Szyb- 
kość lądowania szybowca 
jest dużo mniejsza od szyb- 
kości lądowania samolotu 
silnikowego i w związku z 
tym zachowanie jego sta- 
teczności w tym momencie 
nie jest konieczne. Ponadto 
szybowiec jest znacznie 
lżejszy i siły występujące 
w momencie lądowania są 
mniejsze. D!atego też szy- 
bowce zaopatrzone są tylko 
w płozy, a czasem w jedno 
kółko. Natomiast samoloty 
silnikowe posiadają nie- 
jednokrotnie podwozia zło- 
żone z 6 i więcej kół. Za- 
miast nich stosuje się także 
ostatnio podwozia  gąsien- 
nicowe, podobne do czoł- 
gowych. 

Kol. WŁADYSŁAW WA- 
LUŚ zapytuje, czy mając 
ukończone 4 klasy szkoły 
podstawowej może się sta- 
rać o przyjęcie na kurs 
szybowcowy. Musimy Was 
rozczarować stwierdzając, 
że posiadanie świadectwa 
ukończenia 7 klas szkoły 
podstawowej jest koniecz- 
ne. Radzimy nie opuszczać 
rąk, lecz natychmiast za- 
brać się solidnie do robo- 
tv i dopełnić wykształcenia. 
Pomogą Wam w tym z 
pewnością Wasi koledzy 
ZMP-owcy. Po skończeniu 


szkoły — droga do lotni- 
ctwa stanie przed Wami 
otworem. 


Wielkie wątpliwości ma 
kol. IRENEUSZ CHOJWA 
z Dziemanowic. Zapytuje 
mianowicie o to „czy szkoła 
przemysłowo-górnicza, do 
której uczęszcza będzie mu- 
siała go zwolnić z chwilą 
przyjęcia do szkoły lotni 
czej“ i „czy może już skła- 
dać podanie na szkolenie 
w LL do Powiatowego Za- 
rządu ZMP"? Musimy Wam 
Kolego wyjaśnić przede 
wszystkim, że fakt, iż uczę- 
szczacie do szkoły przemy 
słowej wcale nie przesz- 
kadza w przyjęciu Was na 
szkolenie lotnicze i odwrot- 
nie. Kursy lotnicze zorga- 
nizowane są przez LL w 
ten sposób, że nie przeszko- 
dzą w Waszej nauce, a na- 
wet pracy zawodowej Wa- 
szych starszych kolegów. 
Wynika z tego, że nie ma- 
cie potrzeby zwalniać się 
z Waszej szkoły! Zbierz 
cie więc natychmiast wszy- 
stkie potrzebne papiery i 
„walcie“ z nimi do Powia- 
towego Zarządu ZMP. 


Z projektem dotyczącym 
opracowania książki, która 
ewentualnie mogłaby się 
ukazać, a traktującej o na- 
szych powojennvch kon- 
strukcjach lotniczych zwra 
ca się do nas kol. ZENON 
KWIATKOWSKI z Krako- 
wa. Proponuje on przyje- 
cie przez przyszłego auto- 
ra tej bezsprzecznie potrzeb 
nej publikacji systemu, 
którym posłużył się ra- 
dziecki pisarz Karelin, o- 
pracowuiac podobną książ- 
ke. Wasz pomysł jest dobry 
i zasługuje na uwagę. Są- 
dzimy, że książka taka, je- 
Sli się ukaże, będzie opra- 
cowana w podany przez 
Was sposób. 


Kolegów pragnących od- 
być szkolenie lotnicze, a 
mianowicie: JERZEGO RU- 
DZIŃSKIEGO, „SOKOLA“, 


R 

JÓZEFA RAKA, ST. NO- 
WAKA, MARIANA KOPI- 
JA, STANISŁAWA KO- 
WALSKIEGO, JULIANA 
WANDLA oraz CZESŁA- 
WA PIETRZYKA odsyła- 
my do „Poczty lotniczej“ 
zamieszczonej w 4 numerze 
SiM-u z br., gdzie znajdą 


wyczerpujące informacje 
o tym, jak zostać lotni- 
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PRZEZ LOTAICZE OKULARY | 


PRZED BUDOWĄ PROTOTYPU 


Co to za „cuda“ wypra- 
wia ten młody człowiek z 
modelem samolotu? Nasze 
zdjęcie poniżej przedsta- 
wia próby wstępne, czynio- 
ne w tunelu aerodynamicz- 
nym. Dokładnie wykonany 
według zamierzonego pro- 
jektu model samolotu za- 
wieszony jest w rurze tu- 
nelu i połączony z całym 
systemem precyzyjnych 
przyrządów pomiarowych. 


Potężna turbina tłoczy po- 
wietrze poprzez tunel, któ- 
re przepływa dookoła nie- 
ruchomo zawieszonego mo- 
delu. W ten sposób stwarza 
się sztucznie normalne wa- 
runki lotu. Wskazania 
przyrządów pozwalają na 
ocenę trafności rozwiąza- 


nia konstrukcyjno - aero- 
dynamicznego 
modelu samolotu. 


badanego 


Lot owadów 
obecnie zyskuje 
szybkość ruchu 
badania te nie 

Czytelników 
chy, osy i motyla. 


Nazwa owada 


mucha trzmielówka 
osa 
motyl 


Ciężar mięśni 
ptaka wynosi 0,200. 


Naśladując 
żej), 
rozpiętości 


jest probie mem bez wątpienia 
coraz więk sze 
skrzydełek owadzich utrudnia bardzo badania nad nimi, 
były dotąd tak zaawansowane jak dla ptaków. 

naszych 


owada wynosi 
przyrodę, 

na którym dokonano 
350 mm jednego 


O LOTACH OWADÓW 


zainteresowanie. 


ciekawym, 
Małe rozmiary i niesłychana 


Hy. 
E te se 


LSA azi cat Ro 2 40) 


POLSKIE KONSTRUKCJE LOTNICZE 


de; WRONA-BIS — szybowiec do wstepnego szkolenia 


w pilotażu szybowcowym. Skonstruowany przez Anto- 
niego Kocjana w roku 1932. Uzytkowany był do roku 


1939. Rozpiętość 9.3 m; długość 5,6 m; ciężar w'asny 
75 kg; szybkość minimalna 45 km/godz; szybkość opa- 
dania 1,2 m/sek; doskonałość 11. 


W następnych numerach 
SiM-u: 


Na prośbę naszvch (zy- 
telników wprowadzamy sta- 
ły dział pod tytułem: „Le- 
karz lotniczy odpowiada“. 
W dziale tym zamieszczane 
beda wyczerpujące odpo- 
wiedzi odnośnie zapytań z 
dziedziny medycyny lotni- 
czej. 


problemem, który 


dlatego 


zainteresują zapewne poniższe dane techniczne mu- 


dług. skrzydła | pow. nośna 


ciężar 
w gram. 


0,150 całkowitego ciężaru, 


ilość 
uderz/sek 


podczas gdy dla 


skonstruowano duży model owada (na zdjęciu poni- 
licznych pomiarów. Między innymi 
skrzydła udźwig 40 gramów. 


uzyskano przy 


NA ZDJĘCIU 

NA OKŁADCE: 
Międzynarodowy Dzień 
Kobiet obchodzą uroczyś- 
cie kobiety na całym swie- 
cie, jednocząc się w walce 


o pokój. Wśród nich są 
również  lotniczki polskie, 
wytrwale pracujące nad 


podnoszeniem poziomu swe- 
go wyszkolenia. Foto:LIL 


ASTRONOMIA 
I LOTNICTWO 


Kto z naszych Czytelni- 
ków chciałby się zapoznać 
z pracą polskich astrono- 
mów, temu polecamy ar- 
tykuł E. Białoborskiego w 
marcowym numerze ,Skrzy 
dlatej Polski*. Również w 
tym numerze zostanie za- 
mieszczony ciekawy arty- 
kul na temat podróży mię- 
dzyplanetarnyeh. 


= 


Entuzjasta boksu — bez 
biletu 


JUZ ZA MIESIAC 


Zam. 390. 


250!! 


WYDAJE: LIGA LOTNICZA 


REDAGUJE ZESPÓŁ 


Adres redakcji: Warszawa 1, 
ulica Ogrodowa 65 


Warunki prenumeraty: 


miesięcznie — 2 zł 40 gr, 
kwartalnie — 6 zł 60 gr, 
półrocznie — 12 zł 60 gr, 
rocznie — 24 zł. 


Wpłacać czekami na konto 
PKO I-15678, na adres: 
Państw. Przedsiębiorstwo 
Kolportażowe „R U C H“ 
W-wa, Pl. Trzech Krzyży 16a 


Zamówienia na pojedyncze 
egzemplarze 1 komplety 
czasopism lotniczych z lat 
ubiegłych, kierować na 
adres redakcji. 


2-B- -B-27902_ 


